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U
na novedad mediática en el des-
arrollo de las pruebas ha sido que
en esta ocasión nuestro trabajo fue
registrado en un vídeo disponible
en internet (http://bit.ly/T6AC-ETSIA) por
cortesía de New Holland.
Constantino Valero, Pilar Barreiro,
Miguel Garrido y Patricia Diego.
LPF_TAGRALIA. Universidad Politécnica Madrid.
Prueba
New Holland T6.160
AutoCommand
Navegando a bordo de un
El pasado día 4 de abril tuvimos la oportunidad de probar un
nuevo T6.160 AutoCommand en tierras de Cantalejo, Segovia.
Se han realizado dos tipos de tarea con el tractor: la preparación
del lecho de siembra con una grada rotativa y el transporte de un
remolque cargado. La parcela tenía una textura fuertemente
arenosa típica de la zona y se encontraba en un estado
de tempero óptimo. En las distintas pruebas se ha evaluado el
modo automático frente al manual. Veamos sus resultados.
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Se trata de un tractor con tecnología de
reducción catalítica selectiva (SCR ECOBlue)
que cumple la normativa Tier 4-A (Stage 3 B)
gracias a la adición de solución de urea (Ad-
Blue) tras el colector de gases de escape,en-
tre otros dispositivos. El modelo probado es-
taba dotado de un motor con potencia nomi-
nal de 131 CV (cuadro I), si bien gracias a la
gestión electrónica puede proporcionar una
reserva de potencia de otros 32 CV extra.
La transmisión con la que contaba el mo-
delo probado era continuamente variable
(CVT), denominada AutoCommand por New
Holland, y que combina elementos mecáni-
cos (mayor eficiencia) con elementos hidráu-
licos (mayor versatilidad) para adaptarse a
las necesidades de marcha en cada momen-
to. El parámetro básico de control para el
operador es fijar la velocidad de avance de-
seada con los botones de la palanca de
mando (Command Grip). Sin embargo, tam-
bién se pueden seleccionar cuatro modos de
trabajo, dada una velocidad: el primero es el
modo automático, en el cual transmisión y
motor se coordinan para mantener la veloci-
dad con el menor consumo; el segundo es el
modo “crucero” en el cual es la transmisión
la que se adapta a las condiciones de traba-
jo; en tercer lugar podemos operar en modo
totalmente manual, y en cuarto lugar es po-
sible seleccionar el “modo tdf” en el que se
garantiza un régimen constante en la toma
de fuerza a cualquier velocidad de avance.
En nuestras pruebas con la grada rotativa,
éste fue el modo seleccionado.
El peso de serie del tractor según catálogo
es de 5.190 kg, si bien con los elementos op-
cionales instalados,más 10 lastres delanteros
de 45 kg cada uno,sumó un total de 6.300 kg
en báscula. La relación peso-potencia de sólo
38 kg/CV (28,6 según catálogo para tractor
sin lastres) es un factor interesante a conside-
rar en este modelo, como veremos más ade-
lante. El tractor estaba dotado de neumáticos
delanteros 420/70 R28 y traseros 520/70
R38, inflados a 1,4 bar, sin lastre de agua.
La serie T6 puede montar en el eje delan-
tero varias opciones diferentes.Primeramente
se ofrece un eje delantero con suspensión (Te-
rraglide) que sí venía instalado en el equipo
probado. Adicionalmente se puede dotar al
eje delantero de mayor capacidad de giro con
el sistemaSupersteer queofreceun ángulo de
giro de 65° para mejorar la agilidad en culti-
vos en hilera. Este equipamiento se puede
combinar con el volante FastSteer, dotado de
un segundo anillo interior para virar girando
sólo unos pocos grados en el volante. En
nuestro caso no estaban instalados los siste-
mas Supersteer ni FastSteer, pero sí que usa-
mos el sistema integrado de ayuda al guiado
(Autopilot) mediante GPS y accionamiento hi-
dráulico, para trazar las besanas y mejorar los
giros en cabecera, como veremos.
Es destacable que este sistema de ayuda
al guiado no pudo contar con señal RTK para
las pruebas, por lo que nos tuvimos que con-
formar con la recepción de la señal gratuita
Egnos.
Potencia máxima ISO TR14396 – ECE R120 (kW/CV) 120/163
Potencia nominal (kW; CV) 96; 131
Régimen nominal (rpm) 2.200
Par máximo con gestión de potencia del motor – ISO TR14396 (Nm) 676 a 1.500
Reserva de par (%) 41
N.º de cilindros / Aspiración / Válvulas / Nivel de emisiones 4 / Turbo / 4 / Tier 4 A
Cilindrada (cm3) 4.485
Transmisión Continua AutoCommand (40 km/h ECO)
Velocidad mínima/máxima a 1550 rev/min (km/h) 0,02 / 40
Eje delantero Suspendido Terraglide
Radio de giro (mm) 4.040
Peso sin lastre (estándar/ con Terraglide) (kg) 4.890 / 5.190
Altura total/longitud total (mm) 2.990 / 4.882
Batalla (mm) 2.387
Ancho de vía (min - máx) (mm) 1.634 – 2.134
CUADRO I. Características principales del motor.
Equipo de LPF_Tagralia junto al personal de
New Holland que colaboró en la prueba.
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Otra característica interesante del tractor
es el sistemaTerralock que gestiona automáti-
camente el accionamiento de la doble trac-
ción y del bloqueo del diferencial. La informa-
ción sobre la velocidad de avance y el ángulo
de giro determinan cuándo se bloquea el dife-
rencial y, si procede, cuándo se desactiva la
doble tracción. Con ello se consiguen radios
de giro más reducidos y disminuir los esfuer-
zos en las transmisiones.
También es posible disponer de sistemas
opcionales de frenado. Los frenos de alto ren-
dimiento de serie ofrecen una capacidad de
frenado suficiente, pero cuando se trabaja en
terrenos difíciles o se lleva a cabo una activi-
dad intensa de transporte por carretera con
remolques a plena carga,es interesante la op-
ción de dotar a los T6 de frenos hidráulicos o
neumáticos para el remolque.Además la do-
ble tracción se activa automáticamente al fre-
nar para aumentar la seguridad.
La cabina,por su parte, estaba dotada de
suspensión integrada (Confort Ride) que re-
duce hasta en un 25% las sacudidas que su-
fre el conductor, según el fabricante, en coor-
dinación con la suspensión delantera. Ade-
más de la palanca multifunción ya comenta-
da, este modelo venía dotado del apoyabra-
zos SideWinder II, que integra todos los boto-
nes de control, el elevador electrónico del tri-
puntal y la pantalla táctil IntelliView IV, de 26
cm de anchura y buena calidad de imagen.La
visibilidad de la cabina era excelente (opcio-
nalmente se podría añadir el techo acristala-
do) y la situación de los controles y salpicade-
ro buenos, proveyendo información completa
en todo momento.
Adquisición de datos
Al igual que en ocasiones anteriores el
procedimiento de registro de datos partió de
la instalación por parte de miembros del
LPF_Tagralia de dos sistemas DGPS centra-
dos en la parte superior de la cabina del trac-
tor. Adicionalmente, los técnicos de New Ho-
lland instalaron el ordenador conectado al
tractor mediante el conector de diagnóstico
Isobus para poder registrar los datos de la
centralita del motor. Pequeños problemas de
actualización de software del ordenador de
diagnóstico retrasaron temporalmente el re-
gistro de datos del motor a través de la línea
CAN,pero los técnicosdeNewHollandsolven-
taron con éxito el problema y se pudo trabajar
satisfactoriamente. Esto nos hizo reflexionar
sobre la evolución de los tractores agrícolas y
su complejidad,ya que la actual combinación
de sistemas electrónicos y mecánicos es tan
profunda que en ocasiones los problemas en
campo se parecen más a los que sufre un or-
denador personal (versiones de software) que
a los que cabría esperar de una máquina de
tracción.
Si los datos obtenidos con los DGPS su-
ponen una frecuencia de adquisición de da-
DE CAMPOPrueba
Grada rotativa Pöttinger, modelo Lion 302, que se empleó en la preparación del lecho de siembra.
La grada rotativa estaba dotada de diez rotores de doble púa accionados a 1.000 rpm en la tdf para lo que se fijó el régimen del motor (1.900 rpm).
Continúa en pág. 18 
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anchura, si bien nuestras mediciones dieron
un valor ajustado de 2,90 m, eliminando la
anchura de los patines y placas laterales ac-
cesorias. Detrás de la grada hay incorporado
un rodillo dentado para favorecer el desterro-
nado y acondicionamiento del suelo. La gra-
da se reguló para trabajar a 4 cm de profun-
didad.
Con dicha grada se realizaron pasadas
sobre una parcela que había sido labrada
con vertedera la jornada anterior. La textura
del terreno era fuertemente arenosa, típica
de la zona (comarca del Duratón, Tierra de
Pinares), y se encontraba en un estado de
tempero óptimo, a pesar de las jornadas de
lluvia anteriores.Sólo en un lado de la parce-
la aparecía un afloramiento arcilloso, que se
verá reflejado en algunos de los resultados
posteriores. Los valores de índice de cono
más frecuentes estuvieron por debajo de 10
kg/cm2 y no se obtuvieron valores superiores
a 100 más que para profundidades superio-
res a 9 pulgadas (22,5 cm) y sólo en ciertos
puntos de muestreo, lo que indica la escasa
compactación del terreno. En el cuadro II se
resumen las principales características del
suelo.
tos de 1 Hz (1 dato por segundo), los del mo-
tor se registran a 10 Hz (10 datos por segun-
do) e incluyen: ángulo de avance a la inyec-
ción (º), cantidad de Adblue (g/h), envío de
combustible (mg/cilindro y ciclo), masa de
aire (mg/carrera), régimen de motor (rpm),
par total (lb * pies), carga de motor (%), pre-
sión de combustible (psi), y la presión de so-
brealimentación (psi).A partir de ellos es po-
sible calcular el consumohorario (l/h) sabien-
do que se produce una inyección por cada dos
vueltas del cigüeñal y que el motor dispone de
cuatro cilindros.
Los datos de los sistemas DGPS aportan
la velocidad real de avance (km/h) y la alti-
tud (m) y nos permiten calcular las coorde-
nadas UTM a partir de los datos del geoide
que mejor se adapta a nuestras latitudes.
A todoellohayqueañadir el balizadoycro-
nometradomanual sobreunabesanade75m
empleado para verificar los datos digitales.
Pruebas de campo realizadas
y material empleado
Se realizaron dos tipos de tareas con el
tractor: preparación del lecho de siembra
con una grada rotativa de ejes verticales, ac-
cionada por la toma de fuerza y, por otro
lado, una tarea de transporte de un remol-
que cargado con pacas de paja.
La grada rotativa era una Pöttinger mode-
lo Lion 302, con 10 rotores de doble púa ac-
cionados a 1.000 rpm en la tdf, para lo que
se fijó el régimen del motor (1.900 rpm).Se-
gún catálogo este apero dispone de 3 m de
Densidad aparente (kg/m3) 1.322
Porosidad (%) 53,92%
Grado de saturación (%) 19,10%
Índice de cono a 10 pulgadas (kg/cm2) 0,46
Desviación típica resistencia a la penetración (kg/cm2) 0,60
CUADRO II. Características del suelo trabajado en las pruebas.
Con la grada se realizaron pasadas sobre una parcela que había sido labrada con una vertedera el día anterior. En cuanto a la calidad de la labor realizada es
destacable la uniformidad de la superficie del terreno conseguida, que se podía apreciar a simple vista.
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Resultados de las pruebas
de laboreo
Con objeto de estudiar las posibles dife-
rencias trabajando con gestión automática
de motor-transmisión, frente al modo ma-
nual, se realizaron pasadas de grada a lo an-
cho de la parcela, registrando recorridos y
valores de motor.
En cuanto a la calidad de la labor realiza-
da es destacable la uniformidad de la super-
ficie del terreno conseguida a simple vista.
Los valores medidos de profundidad de labo-
reo (muestreos a lo largo de cada pasada,en
varios puntos) ofrecen valores superiores a
los 4 cm fijados, con valores medios de 5,6 y
6,5 cm de profundidad en algunas besanas
(desviaciones típicas entre 0 y 1,5 cm), y va-
lores puntuales de hasta 7,5 cm de profundi-
dad en ciertas zonas de la parcela. No se ob-
servaron diferencias de profundidad de la la-
bor entre conducción con transmisión en au-
tomático o manual. Dada la escasa compac-
tación del terreno y la labor de volteo previa,
parece oportuno tomar con cautela estos da-
tos debido a la dificultad de medición de la
profundidad en campo de forma precisa.
La velocidad de la labor prefijada fue de
4 km/h, si bien, como se ha explicado antes,
el “modo tdf” de trabajo da prioridad a las
1.000 rpm necesarias para accionar la gra-
da frente a la velocidad de consigna.Aun así,
en la gráfica de los recorridos de laboreo re-
gistrados con GPS (figura 1) se observa una
velocidad de marcha más cercana al objeti-
vo en trabajo en automático. Es cierto que el
terreno no estaba compactado y que la incli-
nación de la parcela era escasa,pero los da-
tos confirman la suavidad de marcha que se
percibía en la cabina del tractor.
El cuadro IIImuestra los datos de capa-
cidad de trabajo teórica (ha/h) y efectiva
(ha/h) destacando un incremento del 8% en
capacidad de trabajo teórica en el modo au-
tomático respecto al manual y del 6% en ca-
pacidad de trabajo efectiva. Resulta asimis-
mo significativa la reducción de la duración
de los virajes de 24,3 s en (modo manual a
21,2 s en modo automático según datos del
motor) lo que repercute en incrementos del
rendimiento de campo, que serán tanto ma-
yores cuanto menores sean las longitudes de
besana en las parcelas (en este caso 133
metros).
El cuadro IVmuestra los datos promedios
de cuatro pasadas correspondientes a dos
ensayos en modo automático y uno en modo
manual. En ambos casos la mayor velocidad
real obtenida en modo automático (3,9
km/h) se obtiene a coste de una mayor carga
demotor y consecuentemente consumohora-
rio, aunque el consumo (l/ha) se parece, sal-
vo en la pasada de grada denominadaAuto_2
donde se encontraron grandes lascas de arci-
lla.En ambos modos de conducción el consu-
mo deAdblue en % másico se situó en un 6%.
La figura2muestra la relación entre el ré-
gimen del motor y el consumo horario (l/h) y
en ella se pone claramente de manifiesto la
sobrecarga puntual del motor en modo auto-
mático al exigirle trabajar a 4 km/h,velocidad
que en ningún caso fue alcanzada en el modo
Velocidad C. Trabajo TV TE Rendimiento C. Trabajo
real (km/h) teórica(ha/h) (h/ha) (h/ha) efectivo (%) efectiva(ha/h)
Auto
Giro omega 3,9 1,180 0,1726 0,8475 0,831 0,980
Giro en T 3,9 1,180 0,1978 0,8475 0,811 0,957
Manual
Giro omega 3,6 1,090 0,1726 0,9174 0,842 0,917
Giro en T 3,6 1,090 0,1978 0,9174 0,823 0,897
CUADRO III. Capacidades de trabajo en modo manual y automático con
distintos procedimientos de viraje.
Régimen Carga Presión_i Ad_blue Consumo C. Trabajo Consumo Ad_blue
rpm % psi kg/h l/h ha/h l/ha % másico
Auto_1 1.898 87,12 18.890 1,278 25,33 1,18 21,47 6,01
Manual 1.900 79,80 18.910 1,187 23,2 1,09 21,28 6,09
Auto_2 1.851 94,17 18.290 1,276 27,39 1,18 23,21 5,54
CUADRO IV. Datos medios del motor en los ensayos de laboreo en modo
manual y automático.
Figura 1
Recorridos realizados con la grada rotativa y velocidades registradas con GPS,
tanto en conducción en modo automático como en manual.
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manual. En la pasada Auto_2 sobre terrenos
con mayores lascas de arcilla se aprecia
cómo el modo automático funciona muy ho-
mogéneamente (1.900 rpm y 23 l/h) hasta
que se ve obligado a vencer la mayor resisten-
cia poniendo en marcha el sistema de seguri-
dad que impide que el tractor quede atasca-
do reduciendo el número de vueltas de mo-
tor. Cuando no se producen sobrecargas del
motor los puntos de funcionamiento en modo
automático están más agrupados en modo
automático que manual.
La figura 3muestra que la presión de in-
yección se mantiene muy constante salvo
cuando se produce una sobrecarga excesiva
del motor. En la zona de trabajo homogénea
en modo automático el motor trabaja a un
85% de carga y una presión de 19.000 psi.
Resultados del sistema
de guiado
En este ensayo de campo hemos querido
dar relevancia a este aspecto dado que se
disponía de un sistema de autoguiado de se-
rie en el tractor. Para ello algunas de las pa-
sadas paralelas de grada se realizaron alter-
nas (dejando besanas sin labrar al ir o volver)
mientras que otras se realizaron contiguas.
Ello implica haber empleado dos tipos de
giro en cabecera que denominaremos giro
en omega y giro en T. El primero saca prove-
cho del sistema de autoguiado y realiza el
trabajo en pasadas alternas de manera que
el viraje resulte suave y a velocidad constan-
te. El giro en T, en cambio, supone avanzar y
retroceder para poder entrar en líneas conse-
cutivas dejando poco espacio en cabecera.
La denominación omega (Ω) y T hace refe-
rencia al patrón que se refleja en campo y
que puede observarse en la superimposición
del trabajo del GPS respecto a las imágenes
georreferenciadas (figura 4).
Un primer efecto apreciable al usar un
sistema de asistencia al guiado/autoguiado
es el trazado correcto de las besanas parale-
las y su repercusión en la anchura real traba-
jada del suelo.Para ello se midió la distancia
entre pasadas tras realizar la labor en todas
las trayectorias alternas, en al menos tres
puntos a lo largo de cada besana. Los valo-
DE CAMPOPrueba
Figura 2
Comparación del régimen del motor y consumo horario de
combustible en los ensayos de laboreo. En modo automático
se trabajó cerca de un 100% de carga de motor, mientras que
en modo manual se mantuvo en un 80% aproximadamente.
Figura 3
Nivel de carga de motor y presión de inyección de combustible
en los ensayos de laboreo.
Midiendo la profundidad de la labor de preparación del lecho de siembra.
Continúa en pág. 22 
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res oscilaron entre 2,68 m y 3,36 m de dis-
tancia entre pasadas, con un promedio de
2,935 m y desviación típica de 15 cm. Si
comparamos estos datos con la anchura real
de trabajo del apero según nuestras medi-
ciones (2,9 m) y con la precisión del GPS po-
dremos sacar algunas conclusiones.
Es frecuente ver en los folletos de fabri-
cantes de maquinaria y de equipos de agri-
cultura de precisión valores sobre la magni-
tud del error de localización con GPS algo
confusos y dispares.Al sistema empleado en
estas pruebas (corrección diferencial de la
señal GPS mediante el sistema de aumenta-
ción europeo Egnos) comúnmente se le asig-
na un nivel de precisión inferior al medio me-
tro en la documentación comercial. Sin em-
bargo, la propia agencia europea de navega-
ción (GSA) le otorga errores cercanos a los 3
m en muchos escenarios. Por tanto, haber
obtenido diferencias en las distancias entre
pasadas de sólo 40 cm de media en nues-
tras pruebas da idea de: (1) las buenas con-
diciones de recepción del GPS en el momen-
to de realizar el trabajo,y (2) la calidad de los
componentes electrónicos y la buena inte-
gración de la información GPS en el sistema
hidráulico de dirección del tractor.
También cabría esperar, dado el exceso
de distancia entre pasadas, que hubieran
quedado franjas del terreno sin labrar (de
hasta 20 cm en algún punto) entre trayectos
consecutivos; sin embargo este efecto no fue
Régimen Carga Presión_i Ad_blue Consumo Porcentaje Duración Ad_blue
rpm % psi kg/h l/h datos >15 l/h s % másico
Giro omega 1.902 40,45 18.000 0,4745 9,57 6,59 21,2 5,9
Giro en T 1.898 44,14 17.997 0,5257 10,73 14,27 24,3 5,83
CUADRO V. Caracterización de los virajes según parámetros de la
centralita de motor.
Figura 4
Detalle de algunos recorridos realizados en pases alternos o consecutivos de grada,
en los que se aprecian los dos tipos de giro en cabeceras.
Figura 5
Viraje en omega caracterizado en función del par total y el
consumo horario, solo un 6% de los datos tienen un consumo
superior a 15 l/h.
Figura 6
Viraje en T caracterizado en función del par total y el consumo
horario, un 14% de los datos tienen un consumo superior a 15 l/h
debido a las paradas y arranques en un sentido y otro.
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apreciable, quizá debido a la acción de los
extremos de la grada sobre el terreno y a la
escasa compactación.
En cuanto a la duración de los giros al
terminar las besanas, se observaron diferen-
cias en los tiempos registrados con el DGPS
de 3 segundos de media (acorde con datos
del motor) entre los giros amplios realizados
entre pasadas alternas (figura 4; 26,8 s por
giro de media) y los giros cerrados en T entre
pasadas consecutivas (29,7 s/giro), lo cual
indica el ahorro de tiempo, combustible y
mayor comodidad conseguidos empleando
un sistema de ayuda al guiado en el tractor.
La serie de tractores T6 incorporan un com-
pleto sistema de gestión automática de tare-
as en cabecera (elevación de aperos, desco-
nexión tdf, servicios hidráulicos, etc.) que
hace más confortable este tipo de trabajo re-
petitivo, y ello puede explicar en parte la es-
casa duración de los giros enT,habitualmen-
te más laboriosos.
El cuadro V muestra los valores de régi-
men y carga de motor, consumo horario y du-
ración de los virajes. Destaca el menor nivel
de carga de motor en los giros de pasadas al-
ternas (omega) respecto a los giros en T
(40,45% y 44,14%, respectivamente), pero
sobre todo el menor consumo horario 9,72
l/h) respecto a 10,73 l/h debido entre otras
cosas al mucho menor porcentaje de datos
con consumos por encima de 15 l/h (6,59%
respecto a 14,27%). Este hecho se aprecia
asimismo en las figuras 5 y 6.
Resultados de las pruebas
de transporte
Como se ha mencionado anteriormente,
para la prueba de transporte el personal de
New Holland dispuso un remolque para ma-
nejo de pacas,en el que se cargaron 36 pacas
de paja de cereal, de unos 310 kg cada una
(muchas mojadas por las lluvias recientes).El
conjunto tractor-remolque cargado arrojó un
peso en báscula de 21.600 kg (6.300 kg co-
rrespondientes al tractor y 4.100 kg a la tara
del remolque).Queremos poner de manifiesto
quese tratadeun tractorpotentedeunos140
CV de potencia máxima con un peso muy
ajustado,aspecto que resulta muy convenien-
Figura 7
Recorridos realizados con el remolque durante su transporte y velocidades registradas
con GPS, tanto en conducción en modo automático como en manual.
Para poder probar el sistema de autoguiado del tractor, algunas de las pasadas con la grada se realizaron alternas (dejando besanas sin labrar) mientras
que otras se realizaron contiguas.
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te para reducir la compacta-
ción del suelo en el trabajo de
campo pero que en transporte
ha de ir acompañado por re-
molques bien dotados.
Este tractor no dispone de
freno motor entre otras cosas
porque no tiene inercia sufi-
ciente para parar un carga-
mento que le duplica en peso.
Aun así en este ensayo se puso
toda la carne en el asador y se
evaluó en modo manual y au-
tomático a una velocidad de
crucero de 25 km/h (máximo permitido para
este remolque). La prueba de transporte se
planificó de forma que el tractor repitiese un
recorrido de unos 7 kilómetros (ida y vuelta)
en ambos modos de trabajo. El camino elegi-
do presentaba dos repechos importantes a lo
largo de su recorrido (ver gráfica de la altime-
tría durante el transporte en la figura 7), de
unos 15 metros de desnivel cada uno, que
afectaron a la velocidad de trabajo y a la ges-
tión de motor y transmisión.
El cuadro VI muestra ahora sí que el
modo de conducción automático es más fa-
vorable que el modo manual cuando no se
ve tan constreñido como con el trabajo a la
tdf.El modo automático trabaja en promedio
200 rpm por debajo del manual con ahorros
de combustible (l/km) del 7,5%.Estos resul-
tados resultan más evidentes cuando se re-
presenta el régimen del motor en ambos mo-
dos en el recorrido de 7,18 km (figura 8),así
como el consumo acumulado (figura 9). En
la figura 6 destaca que el ahorro de com-
Régimen Carga Presión_i Ad_blue Consumo Velocidad Consumo Ad_blue
rpm % psi kg/h l/h km/h l/km % masico
Tpte_auto 1.334 53,8 13.982 0,4773 8,88 22,80 0,389 6,40
Tpte_manual 1.583 47,6 15.389 0,4906 9,5 22,56 0,421 6,14
CUADRO VI. Datos registrados de motor durante las pruebas de
transporte, con gestión automática y manual de transmisión y motor.
Un primer efecto apreciable al usar un sistema de autoguiado es el trazado correcto de las besanas paralelas y su repercusión en la anchura real trabajada en el
suelo. Para ello se midió la distancia entre pasadas tras realizar la labor en todas las trayectorias alternas, en al menos tres puntos a lo largo de cada besana.
Una parte importante del sistema de guiado es el sensor de ángulo
de giro en las ruedas.
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Figura 8
Régimen del motor durante el ensayo de transporte en modo
manual y automático.
Figura 9
Consumo acumulado en el ensayo de transporte en modo
manual y modo automático.
La diferencia entre el giro en omega y el giro en T fue de 3 segundos de
media, y una reducción del consumo del 10,8% en las pasadas alternas
respecto a las pasadas con giros en T.
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bustible en modo automático puede ser len-
to pero es inexorable.
Respecto al consumo de Adblue, cabe
destacar la gran uniformidad que se ha obte-
nido en todos los tipos de ensayo situándose
en todos los casos en torno a un 6% en masa
de combustible.
Imágenes térmicas
Como en otros ensayos, las imágenes in-
frarrojas dan indicios de qué componentes
del tractor y la maquinaria sufren un
trabajo más intenso, lo cual queda
reflejado en su calentamiento. En
este caso fueron más evidentes los
sobrecalentamientos de la caja de
transmisiones de la grada rotativa
antes y después de realizar la tarea
con este apero. En la figura 10 se
aprecia dicha transmisión, con un
salto térmico de más de 40 grados
nada más realizar el laboreo. El ca-
lentamiento sufrido por la caja de
transmisión de la grada es sorpren-
dente pero suponemos que está
previsto por el fabricante a tenor de
las aletas situadas en los elemen-
tos contiguos a la caja de transmi-
sión, cuya función es evidentemen-
te la de disipar calor.
Amodo de conclusión
Se trata de un tractor potente (unos 140
CV de potencia máxima) con una gran manio-
brabilidad a baja velocidad gracias a la trans-
misión CVT, capaz de realizar tanto trabajo de
campo con elevadas necesidades de poten-
cia a la tdf, como transportes de alto tonelaje
(fácilmente realiza transportes que duplican
su peso).Es un tractor ligero (6 t) que es deli-
cado con el suelo (baja compactación) y se
adapta a las necesidades del mercado nacio-
nal. Requiere eso sí de remolques con frenos
puesto que su ligereza lo hace vulnerable.
En este tractor el embrague
pasa a ser un elemento de seguri-
dad puesto que la CVT hace que su
uso sea mínimo.
En este ensayo hemos verifica-
do la economía en el uso de un sis-
tema de autoguiado, no sólo en
términos de capacidad de trabajo
efectiva (reducción de tiempos de
viraje del 12,7%), sino en reduc-
ción del consumo en cabeceras
(ahorrodel10,8%al realizar pasa-
das alternas). La sencillez de su
uso hace que la grabación de se-
cuencias en cabecera no resulte
necesaria (aunque está disponi-
ble), y el sencillo sistema de des-
conexión automática de la tdf al
elevar el apero, o la desconexión
automática de la doble tracción
durante el viraje son más que sufi-
cientes.
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Figura 10
Temperatura de la caja de transmisión de la grada antes y después del trabajo realizado.
(Nota: las imágenes térmicas tienen diferente escala)
El ensayo de transporte
se evaluó en modo
manual y automático a
una velocidad de cru-
cero de 25 km/h.
Detalle de la caja de transmisión de la grada.
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